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1.- Introducción 
 
Tras la publicación de los artículos SEGURIDAD DE BUQUES DE PASAJE y 
SEGURIDAD EN BUQUES DE PASAJE Y TRANSPORTE RODADO – RO/PAX, 
hace unos años, resulta apropiado presentar una actualización de los 
avances conseguidos en esta materia en la primera década del Siglo XXI y 
analizar la situación actual. 
  
El objetivo del presente estudio es hacer una somera revisión de las 
medidas adoptadas por los organismos internacionales competentes, 
como se han incorporado estas medidas al acervo comunitario  y en 
definitiva como han pasado a formar parte de nuestro ordenamiento. 
 
En materia de seguridad de los buques de pasaje y de los buques de 
pasajeros con carga rodada (RO/PAX), la Comunidad internacional tiene 
como objetivo prioritario que accidentes como el del ESTONIA no se 
vuelvan a repetir y que en caso de producirse, sus consecuencias, en 
términos de vidas humanas, sean lo menos desastrosas posibles. 
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Aplicando la legislación vigente, accidentes como el que ha sucedido 
recientemente el día 10 de julio del presente año (2011) al crucero 
turístico BULGARIA en aguas del Volga, no deberían llegar a producirse, 
pues según ha transcendido por la prensa se trataba de un buque con más 
de 20 años de servicio, sin autorizaciones en regla para navegar, con un 
mantenimiento defectuoso, sin certificados al día y con sobre exceso de 
pasajeros (120 víctimas mortales) e incluso en el caso de que no se 
hubiera podido evitar, de haber existido una coordinación adecuada 
hubiera permitido su asistencia por los buques que navegaban por la zona 
y por los servicios de rescate y se hubieran podido salvar más vidas 
humanas. 
 
 
2.- Paquete ERIKA III
1
   
 
2.1.- Antecedentes 
 
Tras la tragedia del ESTONIA, una de las cuestiones más importantes que 
se planteó fue la de asegurar que los buques de pasaje con transporte 
rodado conservaran estabilidad suficiente tras sufrir una avería. 
 
En este sentido, se firmó el Acuerdo de Estocolmo de 1996, por ocho 
países de Europa Septentrional, Noruega y siete Estados miembros 
(Dinamarca, Finlandia, Alemania, Irlanda, los Países Bajos, Suecia y el 
                                                          
1
Fuente:http://www.europarl.europa.eu/sides/getDoc.do?language=es&type=IMPRESS&referen
ce=20090310IPR51396 
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Reino Unido), para exigir medidas adicionales para buques de pasaje 
nuevos y existentes de transbordo rodado, capaces de hacer frente a los 
efectos desestabilizadores de la acumulación de agua en la cubierta de 
vehículos. 
 
Posteriormente, este Acuerdo forzó una revisión legislativa de seguridad 
en la Unión Europea, para todos los buques y en todo el territorio que 
participen en viajes nacionales e internacionales, mediante la aprobación 
de las siguientes medidas:  
 
Directiva 2003/25/CE del Parlamento Europeo y Del Consejo, de 14 de 
abril, sobre las prescripciones específicas de estabilidad aplicables a los 
buques de pasaje de transbordo rodado. 
 
Tiene como finalidad establecer un nivel uniforme de prescripciones 
específicas de estabilidad aplicables a los buques de pasaje de transbordo 
rodado, que incrementen la flotabilidad de este tipo de buques en caso de 
avería de colisión, brindando un elevado nivel de seguridad a los pasajeros 
y a la tripulación, para aumentar la seguridad en el transporte marítimo de 
pasajeros, evitando, por todos los medios, los accidentes de navegación 
en buques de pasaje de transbordo rodado que causen pérdidas humanas.  
 
La flotabilidad de los buques de pasaje de transbordo rodado tras una 
avería de colisión, tal como se determina en la norma sobre estabilidad de 
los buques con avería, es un factor esencial para la seguridad de los 
pasajeros y de la tripulación y es especialmente importante para las 
operaciones de búsqueda y rescate, pues el mayor peligro para la 
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estabilidad de estos buques con cubiertas para vehículos cerradas, tras 
una avería de colisión, es el efecto de la acumulación de una cantidad 
importante de agua en dicha cubierta. 
 
Las prescripciones generales de estabilidad para los buques de pasaje de 
transbordo rodado con avería se establecieron a escala internacional por 
medio de la Conferencia SOLAS de 1990 y se incluyeron en la regla II-
1/B/8 del Convenio SOLAS (conocida como norma SOLAS 90)
2
. Estas 
prescripciones son aplicables en toda la Comunidad habida cuenta de la 
aplicación directa del Convenio SOLAS a los viajes internacionales y a la 
aplicación a los viajes nacionales de la Directiva98/18/CE del Consejo, de 
17 de marzo de 1998, sobre reglas y normas de seguridad aplicables a los 
buques de pasaje. 
 
La norma de estabilidad con avería de SOLAS 90 incluye implícitamente el 
efecto del agua que entra en la cubierta con un estado de la mar con una 
altura representativa de ola de 1,5 m aproximadamente. 
 
Los Estados que participaron en el Acuerdo de Estocolmo, de 28 de febrero 
de 1996, decidieron introducir una norma de estabilidad tras avería más 
estricta para los buques de pasaje de transbordo rodado, con el fin de 
                                                          
2
 La resolución MSC. 267 (85), mediante la que se adoptó el Código 
internacional de estabilidad sin avería, 2008 (Código IS 2008). Las 
disposiciones relativas al procedimiento de enmienda a la parte B (parte 
recomendatoria) del Código IS 2008 establecidas en el párrafo 27.2 de la regla 
II-1/2 del Convenio internacional para la seguridad de la vida humana en el mar 
(Convenio SOLAS), 1974, enmendado mediante la resolución MSC.269(85), y 
en el párrafo 16).2 de la regla I/3 del Protocolo de 1988 relativo al Convenio 
internacional sobre líneas de carga, 1966, enmendado mediante la resolución 
MSC.270 (85). 
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tener en cuenta el efecto de la acumulación de agua en la cubierta y 
permitir que el buque conserve la flotabilidad en condiciones más 
adversas que las establecidas por la norma SOLAS 90, hasta 4 m de altura 
representativa de ola. 
 
En virtud de dicho acuerdo, la norma específica de estabilidad está 
directamente relacionada con la zona marítima en que navega el buque 
y, más aún, con la altura representativa de ola registrada en la zona de 
operaciones. 
 
La altura representativa de ola de la zona en que navega el buque 
determina la altura de ola en la cubierta para vehículos que se produciría 
en caso de daño accidental. 
 
Al concluir la Conferencia en la que se adoptó el Acuerdo de Estocolmo, la 
Comisión observó que éste no era aplicable en otras partes de la 
Comunidad y anunció su intención de examinar las condiciones locales 
preponderantes en que navegan los buques de pasaje de transbordo 
rodado en todas las aguas europeas y de tomar las iniciativas oportunas. 
 
El Consejo incluyó una declaración en las actas de su reunión número 
2074, de 17 de marzo de 1998, en la que subrayaba la necesidad de 
garantizar el mismo nivel de seguridad en todos los transbordadores de 
pasajeros que presten sus servicios en condiciones similares, ya sea en 
viajes nacionales o internacionales. 
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El Parlamento Europeo, en su Resolución de 5 de octubre de 2000, sobre 
el desastre del «SAMINA», declaró explícitamente que esperaba la 
evaluación por la Comisión de la eficacia del Acuerdo de Estocolmo y otras 
medidas dirigidas a mejorar la estabilidad y la seguridad de los buques de 
pasaje. 
 
Un estudio de la Comisión puso de manifiesto la similitud entre las 
condiciones de altura de ola en las aguas del sur y del norte de Europa. Si 
bien es cierto que las condiciones meteorológicas en el sur suelen ser más 
favorables, la norma de estabilidad determinada en el contexto del 
Acuerdo de Estocolmo se basa únicamente en el parámetro de la altura 
representativa de ola y en el modo en que ésta influye en la acumulación 
de agua en la cubierta de transbordo rodado. 
 
Para aumentar la seguridad y evitar el falseamiento de la competencia, 
las normas comunes de seguridad sobre estabilidad deben aplicarse a 
todos los buques de pasaje de transbordo rodado que presten servicios 
regulares con destino u origen en puertos de los Estados miembros en 
viajes internacionales, con independencia del pabellón que enarbolen. 
 
Como la seguridad de los buques es competencia principal del Estado del 
pabellón, cada Estado miembro está obligado a garantizar el cumplimiento 
de las prescripciones de seguridad aplicables a los buques de pasaje de 
transbordo rodado que enarbolen su pabellón. 
 
La Directiva también va dirigida a los Estados miembros en su calidad de 
Estados de acogida, pues las responsabilidades derivadas de dicha 
7 
 
condición se basan en las que recaen de manera concreta en el Estado del 
puerto, que son plenamente acordes con lo estipulado en la Convención 
de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar (CNUDM) de 1982. 
 
Las prescripciones específicas de estabilidad que instaura la Directiva se 
basan en un método, tal como queda establecido en los anexos del 
Acuerdo de Estocolmo, que calcula la altura de ola en la cubierta tras una 
avería de colisión en función de dos parámetros básicos:  
 
 El francobordo residual del buque  
 
 La altura representativa de ola en la zona marítima en la que el 
buque presta su servicio. 
 
Los Estados miembros deben determinar y dar a conocer las alturas 
representativas de ola en las zonas marítimas que cuenten con puertos 
con servicio regular de buques de pasaje de transbordo rodado a partir de 
o con destino a los mismos. En las rutas internacionales, las alturas 
representativas de ola deben establecerse, siempre que ello sea aplicable 
y posible, previo acuerdo entre los Estados de ambos extremos de la ruta. 
También podrán determinarse alturas representativas de ola para la 
prestación de servicios de temporada en estas mismas zonas marítimas. 
 
Todos los buques de pasaje de transbordo rodado que efectúen viajes 
incluidos en el ámbito de aplicación de la Directiva deben cumplir las 
prescripciones de estabilidad correspondientes a las alturas 
representativas de ola determinadas para su zona de operaciones. Deben 
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estar en posesión de un certificado de conformidad expedido por la 
administración del Estado del pabellón, que debe ser aceptado por todos 
los demás Estados miembros. 
 
La norma SOLAS 90 ofrece un nivel de seguridad equivalente al de las 
prescripciones específicas de estabilidad que impone esta Directiva para 
los buques que prestan sus servicios en zonas marítimas en las que la 
altura representativa de ola equivale o es inferior a 1,5 metros. 
 
Teniendo en cuenta las modificaciones estructurales a las que deberán 
someterse los buques de pasaje de transbordo rodado para cumplir las 
prescripciones específicas de estabilidad, las prescripciones de la Directiva 
se introducen progresivamente a lo largo de varios años para que la parte 
afectada del sector disponga de tiempo suficiente de adaptación. Con tal 
fin, se establece un calendario de aplicación progresiva para los buques 
existentes. Dicho calendario de aplicación progresiva no debe afectar al 
cumplimiento de las prescripciones específicas de estabilidad en las zonas 
marítimas cubiertas por los anexos al Acuerdo de Estocolmo. 
 
En virtud de lo dispuesto en la letra e) del apartado 1 del artículo 4 de la 
Directiva 1999/35/CE del Consejo, de 29 de abril de 1999, sobre un 
régimen de reconocimientos obligatorio para garantizar la seguridad en la 
explotación de servicios regulares de transbordadores de carga rodada y 
naves de pasaje de gran velocidad, los Estados de acogida deben 
comprobar que los buques de pasaje de transbordo rodado y las naves de 
pasaje de gran velocidad se atienen a los requisitos específicos de 
estabilidad adoptados a nivel regional y transpuestos a su legislación 
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nacional, siempre que estos buques presten servicios cubiertos por la 
legislación nacional en la región de referencia. 
 
 
La Directiva no  resulta  aplicable a las naves de pasaje de gran velocidad 
que se definen en la regla X-1 del Convenio SOLAS, en su versión 
modificada, si cumplen íntegramente las disposiciones del Código 
internacional de seguridad para las naves de gran velocidad, de la OMI, 
en su versión modificada. 
 
 
Directiva 2003/24/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 14 de 
abril, por la que se modifica la Directiva 98/18/CE del Consejo sobre reglas 
y normas de seguridad aplicables a los buques de pasaje 
 
Como la Directiva 98/18/CE, incorporaba el Código internacional de 
seguridad para las naves de gran velocidad, adoptado por la Resolución 
del Comité de Seguridad Marítima de la OMI, MSC 36 (63), de 20 de mayo 
de 1994, aplicable a todas las naves de pasaje de gran velocidad que 
realizaran viajes nacionales y teniendo en cuenta que la OMI había 
adoptado un nuevo Código de naves de gran velocidad, el «Código 
internacional de seguridad para las naves de gran velocidad, 2000 (Código 
HSC 2000)», que forma parte de la Resolución del Comité de seguridad 
marítima de la OMI MSC 97 (73), de 5 de diciembre de 2000, aplicable a 
todas las naves de gran velocidad construidas a partir del 1 de julio de 
2002, la Directiva 98/18/CE debe ser actualizada de manera flexible para 
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aplicar los cambios internacionales a las naves de pasaje de gran velocidad 
que realicen viajes nacionales. 
 
 
Estas medidas fueron extendidas posteriormente por la Directiva 
2005/12/CE de la Comisión, de 18 de febrero de 2005, por la que se 
modifican los anexos I y II de la Directiva 2003/25/CE, para incluir un 
método nuevo modelo de prueba, tal como se define en la resolución de 
la OMI, MSC 141 (76), el 5 de diciembre de 2002. 
 
 
2.2.- Contexto 
  
El tercer paquete marítimo fue propuesto por la Comisión a finales de 
2005.  
 
Este paquete culmina las medidas adoptadas por los paquetes “Erika” I y 
II y se ajusta a la resolución del Parlamento Europeo de 21 de abril de 
2004, elaborada por la Comisión temporal, sobre el refuerzo de la 
seguridad marítima (MARE), que fue creada tras el accidente del 
“Prestige” en 2002. 
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2.3.- Normativa 
 
Directiva 2009/15/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 23 de 
abril de 2009, sobre reglas y normas comunes para las organizaciones de 
inspección y reconocimiento de buques y para las actividades 
correspondientes de las administraciones marítimas 
 
Reglamento (CE) 391/2009 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 23 
de abril de 2009, sobre reglas y normas comunes para las organizaciones 
de inspección y reconocimiento de buques. 
 
Directiva 2009/16/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 23 de 
abril de 2009, sobre el control de los buques por el Estado rector del 
puerto (versión refundida). 
 
Directiva 2009/17/CE del Parlamento Europeo y del Consejo,  de 23 de 
abril de 2009,por la que se modifica la Directiva 2002/59/CE relativa al 
establecimiento de un sistema comunitario de seguimiento y de 
información sobre el tráfico marítimo. 
 
Directiva 2009/18/CE del Parlamento y del Consejo, de 23 de abril de 
2009, por la que se establecen los principios fundamentales que rigen la 
investigación de accidentes en el sector del transporte marítimo y se 
modifican las Directivas 1999/35/CE del Consejo y 2002/59/CE del 
Parlamento Europeo y del Consejo. 
 
12 
 
Reglamento (CE) 392/2009 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 23 
de abril de 2009, sobre la responsabilidad de los transportistas de 
pasajeros por mar en caso de accidente. 
 
Directiva 2009/20/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 23 de 
abril de 2009 relativa al seguro de los propietarios de buques para las 
reclamaciones de Derecho marítimo    
 
2.4.- Objetivos  
 
 Fomentar la seguridad de los buques  
 Proteger la vida humana en el mar  
 Conservar el medio marino  
 
Para conseguir estos objetivos, se adoptan medidas orientadas a:  
 
 Prevenir los accidentes, reforzando la labor inspectora para mejorar 
la calidad de los pabellones europeos y creando una lista negra 
permanente para los buques que no cumplen unas condiciones 
mínimas de seguridad y mejora de las normas relativas a las 
sociedades de clasificación 
 Garantizar una respuesta eficaz (rápida y coordinada) en caso de 
accidente, mediante un seguimiento del tráfico marítimo 
 Desarrollo de un marco común para la investigación de accidentes 
 Normas sobre la indemnización de los pasajeros en caso de 
accidente  
 Refuerzo de la responsabilidad de los armadores,  
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 Régimen de seguro obligatorio. 
 
 
2.5.- Responsabilidad de los transportistas de pasajeros en caso 
de accidente 
  
A partir de 2016, los operadores de los barcos de pasajeros de categoría A 
en aguas de la UE serán responsables de los daños sufridos por sus 
pasajeros en caso de accidente. Los transportistas tendrán que abonar 
indemnizaciones que pueden llegar a 2.587,00.- €, por el equipaje perdido 
o dañado y hasta 460.000,00.- €, si un pasajero resulta herido o fallece a 
causa de un error o negligencia. 
  
Estas normas serán de obligado cumplimiento no sólo para el transporte 
internacional y los buques de categoría A (los más grandes en las rutas 
marítimas de la Unión), sino también dos años más tarde para los buques 
de tipo B. 
  
El Reglamento se aplicará al transporte internacional a finales de 2012, sin 
necesidad de que coincida con la entrada en vigor del Convenio de Atenas 
(fecha todavía incierta). 
  
En cuanto al transporte nacional, la normativa se aplicará en 2016 a los 
buques de clase A (de gran tamaño), y en 2018 a los de clase B (los más 
utilizados por los pasajeros). 
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A mediados de 2013 la Comisión tendrá que presentar nuevas propuestas 
legislativas para cubrir las categorías C y D. 
  
 
2.6.- Lista negra permanente 
  
Los buques que hayan quebrantado las normas en repetidas ocasiones 
serán incluidos en una lista negra permanente. Se garantiza que los 
requisitos de inspección se apliquen también a los navíos fondeados, y no 
sólo a las que estén en puerto. De esta forma, un navío que haya sido 
retenido al menos en tres ocasiones en un periodo de tres años no podrá 
entrar en ningún puerto comunitario ni fondear en toda la Unión. 
  
La orden expedida para rechazar a un navío inseguro en la UE podrá 
levantarse a los tres meses si el buque puede probar que cumple los 
requisitos de seguridad. Si se expide una segunda orden de rechazo, este 
periodo de espera se ampliará hasta un año. En caso de que el buque siga 
sin cumplir los criterios exigidos, será incluido en la lista negra 
permanente. 
  
Asimismo, habrá controles más frecuentes (los barcos considerados como 
de "alto riesgo" se inspeccionarán cada seis meses) y el Estado del puerto 
será responsable de la inspección de barcos extranjeros en puertos 
nacionales.  
 
Los Estados tienen hasta 2011 para transponer esta Directiva. 
  
15 
 
 
2.7.- Inspecciones 
 
Esta legislación impone una serie de requisitos a las sociedades de 
clasificación -organizaciones responsables de la inspección, el 
reconocimiento y la certificación de buques en cumplimiento de los 
convenios internacionales sobre seguridad en el mar y prevención de la 
contaminación marítima-. 
  
Según el acuerdo de conciliación, los países de la UE asegurarán el 
cumplimiento de sus obligaciones como Estados de pabellón, establecerán 
normas comunes para las sociedades de clasificación y supervisarán su 
labor y aplicarán el reconocimiento mutuo de los certificados de 
clasificación. La Directiva deberá transponerse en un plazo de dos años, 
mientras que el Reglamento será de aplicación inmediata (20 días después 
de su publicación en el Diario Oficial de la UE). 
  
 
 
2.8.- Autoridad independiente 
  
Según el acuerdo, los Estados miembros deben designar a una autoridad 
independiente responsable para desarrollar una estrategia adecuada en 
caso de operación de rescate. Dicha autoridad decidirá qué puerto acoge 
al buque accidentado. Los países debían transponer la Directiva antes de 
2011. 
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2.9.- Investigaciones en caso de accidente marítimo 
  
Estas normas no se aplicaran únicamente a los accidentes muy graves. En 
el caso de los sucesos con consecuencias serias, pero que no hayan 
llegado a provocar una catástrofe, se realizará una evaluación preliminar 
y, en su caso, una investigación completa. 
  
La Directiva establece que cada accidente habrá de ser investigado por un 
solo Estado miembro y sólo en casos excepcionales podrían llevarse a 
cabo investigaciones paralelas. Además, se garantizará la protección 
jurídica de los testigos. Los Estados tenían dos años para transponer las 
nuevas normas (mediados de 2011). 
  
 
2.10.- Seguro obligatorio 
  
Los países de la Unión exigirán a los propietarios de buques que enarbolen 
su pabellón que dispongan de un seguro con cobertura suficiente. El 
seguro debe cubrir las reclamaciones de Derecho marítimo sujetas a una 
limitación de responsabilidad de acuerdo con el Convenio de 1996. 
  
Esta directiva se aplicará a partir de 2012 a los buques de arqueo bruto 
igual o superior a 300 toneladas y de ella se excluirá a los barcos de 
guerra, a las unidades navales auxiliares y a otros navíos que presten un 
servicio público no comercial. 
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2.11.- Obligaciones del Estado de pabellón 
  
Esta directiva tiene como objetivo mejorar la seguridad marítima y 
prevenir la contaminación procedente de buques que enarbolen 
pabellones de los Estados miembros. Para ello, los países deberán 
comprobar los registros de seguridad del buque, incluidas las fechas y los 
resultados de las inspecciones. 
  
Además, los Estados miembros tomarán las medidas necesarias para que 
la administración competente sea sometida a una auditoría de la 
Organización Marítima Internacional (OMI) al menos cada siete años. La 
directiva tendrá que transponerse antes de finales de 2011. 
  
  
3.- Directivas posteriores. 
 
Directiva 2009/45/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 6 de 
mayo de 2009, sobre las reglas y normas de seguridad aplicables a los 
buques de pasaje (Versión refundida), que entró en vigor el día 26 de junio 
de 2009 y refunde la Directiva 98/18/CE, que queda derogada junto con 
las Directivas que la modificaban: 
 
Directiva 98/18/CE del Consejo (DO L 144 de 15.5.1998, p. 1)  
Directiva 2002/25/CE de la Comisión (DO L 98 de 15.4.2002, p. 1)  
Directiva 2002/84/CE del Parlamento Europeo y del Consejo (DO L 
324 de 29.11.2002, p. 53), sólo el artículo 7.  
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Directiva 2003/24/CE del Parlamento Europeo y del Consejo (DO L 
123 de 17.5.2003, p. 18)  
Directiva 2003/75/CE de la Comisión (DO L 190 de 30.7.2003, p. 6)  
 
Finalidad  
 
Esta Directiva tiene por finalidad introducir un nivel uniforme de seguridad 
de los pasajeros y bienes a bordo de buques de pasaje y naves de pasaje 
de gran velocidad nuevos y existentes cuando realizan travesías 
nacionales, así como establecer procedimientos para la negociación en el 
plano internacional con vistas a la armonización de las reglas aplicables a 
buques de pasaje en travesía internacional. 
 
 
Para alcanzar un elevado nivel de seguridad y eliminar las barreras a los 
intercambios es necesario establecer normas armonizadas en materia de 
seguridad a un nivel adecuado para los buques de pasaje y las naves que 
efectúan servicios nacionales en consonancia con las normas desarrolladas 
por la Organización Marítima Internacional (OMI) para los buques que 
efectúan travesías internacionales.   
 
 
Los buques de pasaje has de dividirse en distintas clases según la gama y 
las condiciones de las zonas marítimas en las que operan y las naves de 
pasaje de gran velocidad han de clasificarse en categorías de acuerdo con 
las disposiciones del Código de naves de gran velocidad establecido por la 
OMI.  
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El principal marco de referencia para las normas de seguridad sigue siendo 
el Convenio para la seguridad de la vida humana en el mar de 1974 
(«Convenio SOLAS de 1974»), en su versión revisada, así como las 
Resoluciones pertinentes de la OMI y otras medidas que complementan e 
interpretan dicho Convenio.  
 
 
La Directiva es sensible a la diferencia que existe en las diversas clases de 
buques de pasaje, nuevos y existentes, que requieren un enfoque 
diferente para establecer las prescripciones de seguridad que garanticen 
un nivel equivalente de seguridad en vista de las necesidades y 
limitaciones específicas de estas diversas clases, puesto que imponer las 
normas para buques nuevos a los buques existentes implicaría cambios 
estructurales tan importantes que las haría económicamente inviables y 
por ello, se establecen determinados periodos transitorios.  
 
 
La Directiva 2003/25/CE introdujo unas prescripciones de estabilidad más 
estrictas para los buques de pasaje de transbordo rodado que realizan 
travesías internacionales con origen y destino en puertos de la 
Comunidad, y esta medida reforzada también debe aplicarse a 
determinadas categorías de buques que prestan servicios de transporte 
nacional en las mismas condiciones de estado de la mar. Habida cuenta de 
las modificaciones estructurales a las que tendrán que someterse muchos 
de los buques construidos con anterioridad para cumplir las nuevas 
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prescripciones específicas de estabilidad, éstas se introducen 
progresivamente a lo largo de varios años.  
 
 
La Directiva también incorpora medidas adecuadas para garantizar el 
acceso en condiciones seguras de las personas con movilidad reducida a 
los buques de pasaje y naves de pasaje de gran velocidad que presten 
servicios de transporte nacional en los Estados miembros.  
 
 
 
Directiva 2010/36/UE de la Comisión de 1 de junio de 2010, por la que se 
modifica la Directiva 2009/45/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, 
sobre reglas y normas de seguridad aplicables a los buques de pasaje, que 
entró en vigor el día 30 de junio de 2010. 
 
Se procede a dicha modificación porque desde la última modificación de 
fondo de la Directiva 98/18/CE, realizada mediante la Directiva 
2003/75/CE de la Comisión, se han introducido nuevas enmiendas en los 
instrumentos internacionales pertinentes, tales como los convenios, 
protocolos, códigos y resoluciones de la Organización Marítima 
Internacional (OMI) y resulta pertinente que los nuevos instrumentos 
internacionales se reflejen debidamente en los artículos y anexos 
correspondientes de la Directiva 2009/45/CE. 
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Esta Directiva debía ser transpuesta al Derecho interno de los Estados 
Miembros en el plazo de 12 meses desde su entrada en vigor, es decir, 
antes del día 30 de junio de 2011. 
 
La Directiva tiene cinco Anexos, de los cuales, el primero es el relativo a las 
prescripciones de seguridad aplicables a los buques de pasaje nuevos y 
existentes en travesías nacionales, el segundo a los Certificados de 
seguridad para los buques de pasaje y el tercero relativo a las directrices 
de las prescripciones de seguridad aplicables a las naves de pasaje de gran 
velocidad para las personas con movilidad reducida 
 
4.- Reglamentación nacional aplicable a buques de pasaje 
 
Real Decreto 457/2011, de 1 de abril, por el que se modifica el Real 
Decreto 1247/1999, de 16 de julio, sobre reglas y normas de seguridad 
aplicables a los buques de pasaje que realicen travesías entre puertos 
españoles que ha entrado en vigor el día 29 de junio de 2011. 
 
El Real Decreto 1247/1999, de 16 de julio, sobre reglas y normas de 
seguridad aplicables a los buques de pasaje que realicen travesías entre 
puertos españoles incorporó al ordenamiento interno español la Directiva 
98/18/CE del mismo título, que estableció para todos los Estados 
miembros de la Unión Europea criterios uniformes de seguridad para los 
buques de pasaje que realicen servicios entre puertos nacionales, 
cualquiera que sea la bandera que enarbolen. 
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La citada directiva ha sido sucesivamente modificada, entre otras, cabe 
citar la Directiva 2002/25/CE, la Directiva 2002/84/CE, la Directiva 
2003/24/CE y la Directiva 2003/75/CE, que se han incorporado al 
ordenamiento jurídico español por los correspondientes reales decretos 
de modificación parcial del Real Decreto 1247/1999. 
 
El 6 de mayo de 2009 se aprobó, por el Parlamento Europeo y el Consejo, 
la Directiva 2009/45/CE sobre reglas y normas de seguridad aplicables a 
los buques de pasaje, como versión refundida, y que derogó a la 
Directiva 98/18/CE, en su versión actualizada. 
 
La Directiva 2009/45/CE no fue objeto de transposición ya que su 
contenido había sido incorporado al ordenamiento jurídico español con 
anterioridad. 
 
La última modificación de la Directiva 2009/45/CE se ha producido con la 
aprobación por la Comisión de la Directiva 2010/36/CE, el 1 de junio de 
2010, cuyo objeto ha sido actualizar las referencias a los instrumentos 
internacionales que se mencionan en la misma, más concretamente los 
Convenios Internacionales, con sus Protocolos y Códigos conexos y las 
Resoluciones de la Organización Marítima Internacional (OMI), así como 
sustituir parcialmente sus anexos. 
 
Este real decreto tiene como finalidad incorporar al ordenamiento 
jurídico nacional la Directiva 2010/36/CE, introduciendo las 
correspondientes modificaciones en el Real Decreto 1247/1999, 
sustituyendo los anexos. 
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Consta de tres anexos, el primero para incluir las prescripciones de 
seguridad aplicables a los buques de pasaje nuevos y existentes en 
travesías nacionales, el segundo para introducir el modelo de certificado 
de seguridad para buques de pasaje y el tercero para dictar las 
directrices de las prescripciones de seguridad aplicables por los buques 
de pasaje nuevos y las naves de gran velocidad para las personas con 
movilidad reducida 
 
 
 
 
 
